Abstracts by unknown
183 abstracts
Abstracts
Romeo Danielis
La diffusione dell’auto elettrica
The market penetration of the electric car
Riassunto Abstract
L’automobile elettrica rappresenta un interessante caso 
dal punto di vista dell’economia industriale e della sto-
ria dei trasporti e della tecnologia. Si tratta di una forma 
di alimentazione delle vetture che è già stata storica-
mente sperimentata verso la fine del XIX secolo, per 
ripresentarsi quindi meno di un decennio fa. Riuscirà 
ora l’automobile elettrica a diffondersi e a conquista-
re un ruolo nel mercato delle automobili? O diventerà 
addirittura la forma di alimentazione dominante come 
sognano i suoi sostenitori?  Questo capitolo introdutti-
vo vuole fare il punto sulle recenti tendenze del mercato 
automobilistico a livello mondiale, dominato dalle au-
tomobili a motore termico. Si scopre quindi che anche 
l’automobile elettrica, come molte altre innovazioni 
che cambiano la vita delle persone, è un prodotto socia-
le, nel senso più ampio del termine.
The electric car is an interesting topic from the point 
of view of industrial economics and of the history of 
transport and technology. It applies to cars a type of 
energy that was already experimented towards the end 
of the XIX century, to be substituted by fossil fuels 
and to be used again less than 10 years ago. Could the 
electric car achieve a significant market share? Could it 
even become the dominant car type? This chapter aims 
at illustrating the recent market trends at global level, 
dominated nowadays by fossil fuel-based cars. It comes 
out that the electric car, as many other innovations that 
change people’s life, is a social product.
Parole chiave Key Words
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anDRea Rusich, Romeo Danielis
Il costo privato e sociale dell’auto elettrica: un confronto tra modelli appartenenti a diversi 
segmenti di mercato 
The private and social cost of the electric car: a comparison between models of different car market 
segments
Riassunto Abstract
La direttiva CE n.443/ 2009 ha costretto i produttori 
di automobili a produrre veicoli elettrici ibridi (HEV), 
veicoli elettrici ibridi plug-in (PHEVs) e veicoli ad au-
tonomia interamente elettrica (EV) per il mercato auto-
mobilistico italiano. Questo lavoro si propone di valu-
tare la sostenibilità economica di queste motorizzazioni 
“alternative” tramite un modello di supporto alle deci-
sioni (DSM). Un caso di studio riporta i costi privati 
e sociali stimati per 39 modelli di auto appartenenti a 
diversi segmenti presenti nel mercato italiano. L’analisi 
dei costi privati  evidenzia che HEV a benzina, HEV a 
diesel, PHEV e EV non sono ancora competitivi rispet-
to alle motorizzazioni “convenzionali”: gli EV rappre-
sentano la soluzione ottimale solo nel caso di abitudini 
di mobilità intensive (10 anni di utilizzo e più di 20.000 
km all’anno). I risultati dello studio sono in linea con 
le quote di mercato italiane del 1,6% per l’HEV e il 
0,1% per i veicoli elettrici nei primi 10 mesi del 2015. 
L’analisi dei costi sociali relativi all’intero ciclo di vita 
del carburante (valutazione dal pozzo alla ruota) evi-
denzia che l’erogazione di sovvenzioni da parte della 
Pubblica Amministrazione è giustificata per HEV a 
benzina, HEV a diesel, PHEV e EV in misura pari ai 
benefici in termini di costo sociale rispetto alle automo-
bili “convenzionali”. Le stime mostrano che i veicoli 
elettrici hanno il più alto potenziale di riduzione delle 
emissioni di inquinanti atmosferici globali e locali e del 
rumore: i risparmi in termini di costo sociale variano da 
595€ a 2.976€ rispetto alle automobili a benzina e tra i 
483€ a 2.417€ rispetto alle automobili diesel, a secon-
da del modello di mobilità (5.000 - 25.000 km/anno, 10 
anni di utilizzo).
The Directive CE n.443/2009 has forced car manu-
factures to supply Hybrid Electric Vehicles (HEVs), 
Plug-in Hybrid Electric Vehicles (PHEVs) and Electric 
Vehicles (EVs) in the Italian car market. This paper 
aims to estimate the economical sustainability of these 
“alternative” powertrains by a Decision Support Model 
(DSM) approach. A case study reports the DSM private 
and social costs estimations for 39 car models belong-
ing to different Italian market segments. The private 
cost assessment evidences that gasoline HEVs, diesel 
HEVs, PHEVs and EVs are still not competitive with 
“conventional” powertrains: EVs are the optimal solu-
tion only in the case of intensive mobility patterns (10 
years of use and more than 20,000 kilometres per year 
driven). The study results are in line with the Italian 
market shares of 1.6% for the HEVs and the 0.1% for 
the EVs in the first 10 months of 2015.  
The social sustainability assessment on a fuel lifecy-
cle basis (Well-to-Wheels assessment) evidences that a 
Public Authority’s subsidy should be justified for gaso-
line HEVs, diesel HEVs, PHEVs and EVs in an amount 
equal to the social cost difference in respect to the gas-
oline and diesel ones. The DSM estimations show that 
EVs have the highest potential in reducing global and 
local air pollutants emissions and noise: the social cost 
benefits range between 595€ to 2,976€ in respect to 
gasoline cars while between 483€ to 2,417€ in respect 
to diesel ones, depending on the mobility pattern (5,000 
– 25,000 km/year driven, 10 years of usage). 
Parole chiave Key Words
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Gaetano caRmeci, eVa ValeRi
Un modello Gerarchico Bayesiano Mixed Logit per l’analisi del comportamento d’acquisto di 
automobili
Hierarchical Bayes Mixed logit modelling  for purchase car behaviour
Riassunto Abstract
Il presente lavoro analizza il comportamento d’acquisto 
di automobili a carburanti tradizionali e alternativi, uti-
lizzando dati italiani di preferenze di scelta dichiarate. 
Proponiamo un modello Gerarchico Bayesiano Mixed 
Logit (HBML) flessibile che ci permette di tener conto 
delle possibili dipendenze dei parametri casuali relativi 
agli attributi delle automobili testate alle caratteristi-
che individuali, quali età e genere. Inoltre, il modello 
proposto consente di aggiungere facilmente parametri 
specifici dell’alternativa e correlazione tra le alternati-
ve. Abbiamo effettuato una rassegna della letteratura 
sulla scelta d’acquisto di veicoli, selezionando in par-
ticolare le applicazioni di modelli a scelta discreta in 
cui è stato adottato un approccio bayesiano. Essa rive-
la che il nostro studio sembra essere la prima applica-
zione di modelli HBML che analizzano questo tipo di 
scelte. Inoltre, al fine di approssimare la distribuzione 
congiunta a posteriori dei parametri e gli iper-parametri 
del modello, in questo lavoro viene utilizzato il più effi-
ciente campionatore Monte Carlo Hamiltoniano, invece 
di uno dei più tradizionali metodi Markov Chain Monte 
Carlo (MCMC) come ad esempio il campionatore di 
Gibbs. I risultati dei modelli dimostrano l’utilità del 
metodo proposto.
This paper analyses the purchase behaviour for conven-
tional and alternative fuel cars, using Italian stated pref-
erence discrete choice data. We propose a flexible Hi-
erarchical Bayesian Mixed Logit (HBML) model that 
permit us to take into account of possible dependences 
of the car attribute random parameters on individual 
characteristics, like age and gender. Moreover, alterna-
tive-specific parameters and correlation across alterna-
tives have been easily added to the model. We carried 
out a survey of the literature on vehicle purchase choice 
selecting applications of discrete choice models in 
which a Bayesian approach was adopted. It reveals that 
our study seems to be the first application of HBML 
models to analyse this type of stated choices. Moreover, 
in order to approximate the joint posterior distribution 
of both the model parameters and hyper-parameters, in 
this paper we use the most efficient Hamiltonian Monte 
Carlo sampler, instead of considering the more tradi-
tionally Markov Chain Monte Carlo (MCMC) methods 
as e.g. Gibbs sampler. The modelling results show the 
usefulness of the proposed method.
Parole chiave Key Words
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Mobilità e utilizzo potenziale di automobili elettriche: un’analisi sulla base dei dati censuari per 
il Friuli Venezia Giulia
Mobility and the potential use of electric cars: an analysis on the basis of census data for the Friuli 
Venezia Giulia Region
Riassunto Abstract
Le caratteristiche dell’auto elettrica e le variabili che 
incidono sulla sua diffusione sono oggetto di numerosi 
studi. L’auto elettrica presenta interessanti proprietà dal 
punto di vista ambientale (emissioni zero durante l’uti-
lizzo e basso rumore), ma alcuni limiti, in particolare il 
prezzo e l’autonomia delle batterie. In questo articolo 
si cerca di individuare quale proporzione della mobi-
lità sistematica potrebbe essere svolta con auto elettri-
che dati gli attuali livelli di autonomia, sulla base delle 
risultanze dell’ultimo Censimento della popolazione 
2011, con riferimento al Friuli Venezia Giulia.
Come è noto in occasione del Censimento vengono 
rilevate alcune informazioni relative alla mobilità della 
popolazione per studio e per lavoro tra cui anche il 
mezzo di trasporto utilizzato e il tempo impiegato. Dai 
dati censuari non è possibile conoscere il pendolarismo 
non sistematico (movimento per escursioni o per altre 
ragioni) e neppure se vengono utilizzati più mezzi di 
trasporto. 
I risultati ottenuti hanno implicazioni rilevanti per va-
lutare la capacità di penetrazione e di utilizzo delle auto 
elettriche nel Friuli Venezia Giulia e per comprendere 
che tipo di infrastrutture di ricarica, in luoghi pubblici 
o nei parcheggi aziendali, sono necessarie per rendere 
possibile l’utilizzo dell’auto elettrica e per sfruttare i 
suoi vantaggi in termini di minori emissioni atmosfe-
riche ed acustiche. La possibilità di ragionare a livello 
territoriale disaggregato, come consentito dai dati cen-
suari, fornisce la base necessaria per la definizione di 
politiche territoriali adeguate e per l’individuazione di 
soluzioni mirate alle specifiche realtà locali.
The characteristics of the electric car and of the vari-
ables affecting its diffusion are the subject of numerous 
studies. The electric car has interesting properties from 
the point of view of the environment (zero emissions 
during use and low noise), but some limits, in particular 
the price and battery life. This article seeks to identify 
what proportion of systematic mobility could be carried 
out with electric cars, given its current levels of auton-
omy, based on the results of the last Population Census 
(2011) with regard to Friuli Venezia Giulia. As known, 
the Census reports the mobility of the population for 
studying and for working purposes, distinguishing by 
means of transport used and the travelling time. From 
Census data it is not possible to know the unsystemat-
ic commuting (the mobility for recreation or for oth-
er reasons) or if one uses multiple means of transport. 
The results have important implications for assessing 
the ability of penetration and use of electric cars in the 
Friuli Venezia Giulia and to understand what kind of 
charging infrastructure, in public places or in compa-
ny parking lots, are needed to make possible the use 
of electric car and to exploit its advantages in terms of 
lower emissions and noise. The ability to reason at dis-
aggregated local level, as allowed by Census data, pro-
vides the necessary basis for the definition of adequate 
territorial policies and for identifying solutions aimed 
at the specific local realities. 
Parole chiave Key Words
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JéRôme massiani
The elusive foundations of Electric Vehicle supporting policy: a study of claims in the public de-
bate in Italy
Le fondamenta deboli delle politiche a sostegno delle auto elettriche: uno studio sulle conclusioni del 
dibattito pubblico in Italia
Riassunto Abstract
Il dibattito pubblico, in Italia come in altri paesi, pre-
senta i veicoli elettrici come una tecnologia destinata 
a una diffusione certa sul mercato. Questa asserzione 
influenza le politiche e favorisce aspettative da parte 
dei cittadini. In questo contesto, è utile esplorare quan-
to queste stime sono ragionevoli o devono essere og-
getto di dubbi. I nostri risultati dipingono un panorama 
molto più preoccupante dove il 99% delle affermazioni 
non sono verificabili (almeno, per una frazione di loro, 
di pagare gli autori, mettendo le persone interessate di 
fronte all’alternativa “pagarci o crederci”), mentre la 
residua frazione appare di debole valore scientifico. I 
nostri risultati indicano, che, senza un confronto più 
trasparente e critico, le politiche a supporto dei veicoli 
elettrici rischiano di basarsi su basi deboli.
The public debate, in Italy as in other countries, pres-
ents Electric Vehicles as a technology with good mar-
ket diffusion potential. This belief influences the policy 
makers and policy advisors and favors expectations of 
the general public toward the diffusion of this technol-
ogy. In this context, it is relevant to explore how much 
figures present in the public debate are reliable. The 
purpose of the present article is to check whether these 
claims just make sense or are subject to doubt. Our find-
ing is much more worrying: 99 % these claims are not 
even open to scrutiny (unless, for a fraction of them, 
upon payment formulating the infamous alternative: 
“trust us or pay us”). The tiny remaining fraction has a 
poor scientific value. Our finding supports the assump-
tion that, without a more critical and open confronta-
tion, the policies supportive of EV are at risk of being 
formulated on weak basis.
Parole chiave Key Words
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Impatto ambientale di auto elettriche turni di produzione
Environmental impact of electric car production shifts
Riassunto Abstract
In questo lavoro viene affrontato il tema dell’impatto 
ambientale di una riduzione della produzione di auto-
mobili con motore a combustione interna (ICV) a van-
taggio dei veicoli con batteria elettrica (BEV). Questa 
cambiamento tecnologico è analizzato mediante l’ap-
proccio Input Output, che viene esteso alle variabili 
ambientali. Si tratta di un modello lineare che permette 
di valutare gli effetti di uno spostamento della produ-
zione di automobili con combustione interna a quelle 
elettriche. L’analisi riguarda solo il diverso utilizzo 
degli input produttivi, anche se può essere facilmente 
estesa per comprendere una composizione diversa della 
domanda finale e del contenuto degli inquinanti per uni-
tà di output. I cambiamenti nelle emissioni e la posizio-
ne relativa dell’industria automobilistica sono indagati 
utilizzando la versione ridotta di Exiobase_1. I risultati 
dipendono dal mix degli input, ma la variazione totale 
dell’inquinamento è trascurabile. Nello scenario peg-
giore, l’impatto è quasi dell’1% per quanto riguarda il 
policloro bifenile e l’idrocarburo policiclico aromatico, 
ma è molto più basso per il CO2 ed i composti organici 
volatili non metanici. Ricordiamo che l’industria auto-
mobilistica sprigiona una gran quantità di quest’ultimo 
e spostare la produzione sui veicoli elettrici non miglio-
ra affatto la situazione. Inoltre, gli input necessari per la 
produzione di batterie aumentano complessivamente le 
emissioni, anche se fanno apparire l’industria automo-
bilistica meno inquinante rispetto agli altri settori.
In this paper I tackle the environmental impact of a 
production shift from internal combustion engine pow-
ered cars (ICV) to battery electric vehicles (BEV). This 
substitution is analysed using the well know framework 
of Environmentally Extended Input Output models. I 
propose a very simple approach that allows to assess 
effects of a gradual technical change in car manufac-
turing as BEVs substitute ICVs. Final demand and 
direct emission modifications can be addressed too, 
but the present analysis focuses on car manufacturing 
input variations alone. Using the short version of the 
Exiobase_1 dataset changes in air emissions and the 
relative position of the car industry are investigated. 
Results depend on the type of input shifts, but pollution 
changes are negligible yet. In the worst scenario, im-
pacts are about 1% for polychlorinated biphenyls and 
polycyclic aromatic hydrocarbon only, and much lower 
for CO2 and non-methane volatile organic compounds. 
Car manufacturing is one of the largest emitter of the 
latter and shifting to BEV production does not change 
the picture at all. Nonetheless, more inputs needed to 
produce batteries increase overall pollution but make 
car manufacturing appear a lower emitter. 
Parole chiave Key Words
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L’auto elettrica come innovazione radicale: alcune riflessioni sulla situazione attuale
The electric car as radical innovation: some thoughts on the current situation
Riassunto Abstract
I veicoli elettrici rappresentano un’innovazione parti-
colarmente importante per la società per gli effetti po-
sitivi che si stima possano avere sull’ambiente. Questa 
innovazione assume la natura di un’innovazione radi-
cale o dirompente che, secondo la letteratura, richiede, 
per diffondersi, condizioni specifiche: in particolare un 
sistema innovativo più aperto alla collaborazione e in 
grado di selezionare in modo efficiente la tecnologia 
migliore tra quelle prodotte dal sistema della ricerca. In 
questo saggio esaminiamo l’innovazione nel settore au-
tomobilistico evidenziando il ruolo dominante ancora 
giocato da operatori storici e i pochi tentativi di rendere 
più aperto e cooperativo il sistema innovativo settoria-
le. Date la forte dinamica sperimentata negli ultimi anni 
dall’attività di invenzione, i principali ostacoli alla dif-
fusione dei veicoli elettrici sembrano ancora collegati al 
processo di innovazione e, in particolare, alla difficoltà 
di selezionare uno standard tecnologico comune.
Electric vehicles represent an innovation which is par-
ticularly important for the society because of its estimat-
ed positive effects on the environment. This innovation 
assumes the nature of radical or disruptive innovation 
that, following the literature, requires to become effec-
tive, definite conditions, in particular an innovation sys-
tem more open to collaboration and able to efficiently 
select the better technology among the inventions pro-
duced by the research system. In this paper we look at 
the innovation in the automotive sector highlighting the 
dominant role still played by incumbents and the few 
attempts to make the sector more open and coopera-
tive. Given the strong dynamics of the invention activ-
ity experimented in recent years, the main obstacles to 
the diffusion of electric vehicles seem connected to the 
innovation process and, in particular, to the problem of 
reaching a common technological standard. 
Parole chiave Key Words
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Un’analisi della sostenibilità della mobilità urbana dei passeggeri nei comuni capoluogo di 
provincia italiani
 A sustainability analysis of urban mobility in the Italian provincial capitals
Riassunto Abstract
In questo articolo ci si è chiesti se il trasporto sia diventato 
più sostenibile o meno nei comuni capoluogo di provincia, nel 
loro complesso e a livello di singola città. Risulta che, in ter-
mini complessivi, molti indicatori a cui attribuiamo una rela-
zione positiva con la sostenibilità sono migliorati. Essi sono: 
i posti-km offerti dai mezzi di trasporto pubblico, la domanda 
di trasporto pubblico, il tasso di motorizzazione per le auto-
vetture euro IV e euro V, la densità delle zone a traffico limi-
tato, la disponibilità di aree pedonali, il numero degli stalli di 
sosta a pagamento, la densità di piste ciclabili, la quota moda-
le di utenti del trasporto pubblico e la quota modale di utenti 
che si spostano in bicicletta o a piedi. L’unico che è diminuito 
è “la percentuale di viaggi di durata inferiore ai 15 minuti”. 
Diversi indicatori a cui attribuiamo invece un relazione nega-
tiva con la sostenibilità sono diminuiti di valore, ovvero: la 
densità veicolare, il numero di giorni di superamento del limi-
te per la protezione della salute umana previsto per il PM10, il 
tasso di incidenti stradali, la quota modale di utenti che utiliz-
zano l’auto come conducente o la motocicletta, ciclomotore, 
scooter. Fa eccezione l’indicatore “consistenza dei motocicli” 
che è aumentato. Queste evidenze ci portano a concludere che 
la mobilità urbana è diventata mediamente più sostenibile in 
Italia nel decennio 2001-2011. A livello di città, la situazione 
è molto più variegata: alcune città mostrano miglioramenti 
significativi della mobilità sostenibile, altre invece sembrano 
fare dei passi indietro. Una quantificazione del grado di mi-
glioramento si ha contando il numero di indicatori che vanno 
nella direzione di una maggiore sostenibilità nel decennio 
2001-11. Su un totale di 15, nessuna città migliora rispetto a 
tutti gli indicatori. Il massimo è 13, in quanto la densità di mo-
tocicli aumenta in tutte le città, così come diminuisce la quota 
di viaggi brevi. Le 10 più grandi città italiane sono presenti 
nella parte alta della classifica, in particolare le grandi città 
del nord-Italia, con questi valori: Torino (13), Milano (13), 
Bologna (12), Firenze (11), Roma (11), Bari (10), Genova (9), 
Napoli (7), Catania (6), Palermo (6).  I dettagli sono riportati 
nell’articolo. Per confrontare le città abbiamo inoltre elabora-
to un iniziale indicatore sintetico di mobilità sostenibile che 
ci ha permesso di valutare come è cambiata la loro posizione 
nel 2011 rispetto al 2001. Concentrandoci nuovamente solo 
sulle 10 più grandi città italiane, hanno migliorato la loro po-
sizione relativa: Firenze (+47 posizioni), Bari (+22), Bologna 
(+9), Roma (+9), Torino (+2) e Milano (+1), mentre l’hanno 
peggiorata Genova (-1), Napoli (-10), Palermo (-18) e Catania 
(-41).
In this article, the question was raised whether transport has 
become more sustainable in the provincial capitals. It appears 
that many indicators to which we attribute a positive relation-
ship with sustainability have improved. They are: the seats-
km offered by public transportation, the demand for public 
transport, the rate of motorization for private cars euro IV and 
V euro, the density of limited traffic areas, the availability of 
pedestrian areas, the number of paid parking stalls, the density 
of cycle lanes, the share of public transport users and the share 
of users who travel by bicycle or on foot. The only one who 
fell is “the percentage of trips lasting less than 15 minutes.” 
Several indicators to which we attribute a rather negative re-
lationship with sustainability have declined in value, namely: 
the vehicular density, the number of days exceeding the limit 
for the protection of human health set for PM10, the rate of 
road accidents, the share of users who use their car as a driver. 
An exception is the indicator “consistency of motorcycles” 
that has increased. These findings lead us to conclude that ur-
ban mobility has become generally more sustainable in Italy 
in the decade 2001-2011. At the city level, the situation is 
much more varied: some cities show significant improvement 
of sustainable mobility, while others seem to take a step back. 
A quantification of the degree of improvement is provided 
by counting the number of indicators that go in the direction 
of greater sustainability in the decade 2001-11. Of a total of 
15, no city improved on all indicators. The maximum is 13, 
since the density of motorcycles increases in all cities and the 
proportion of short trips. The 10 largest Italian cities are in the 
top of the standings, especially the big cities of northern Ita-
ly, with these values: Torino (13), Milan (13), Bologna (12), 
Florence (11), Rome ( 11), Bari (10), Genoa (9), Naples (7), 
Catania (6), Palermo (6). To compare among cities, we have 
developed a synthetic indicator of sustainable mobility. By 
focusing again on only the 10 largest Italian cities, Florence 
(+47 positions), Bari (+22), Bologna (+9), Rome (+9), Turin 
(+2) and Milan (+1), have improved their relative position, 
while Genoa (-1), Naples (- 10), Palermo (-18) and Catania 
(-41) have worsened it.
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Individuazione delle tipologie di pendolari nel Friuli Venezia Giulia
Identifying types of commuters in Friuli Venezia Giulia
Riassunto Abstract
Nel presente lavoro si utilizza la matrice del pendolari-
smo, costruita a partire dai dati censuari, per l’individua-
zione di tipologie di pendolari a seconda che il motivo 
dello spostamento sia lo studio o il lavoro distinguendo 
tra comuni sotto e sopra i 20000 abitanti. La matrice 
del pendolarismo infatti fornisce informazioni relative 
ai movimenti giornalieri da e per i comuni di residenza 
e di lavoro (o studio), considerando i movimenti che 
prevedono il rientro in giornata all’abitazione di resi-
denza. Il dettaglio territoriale considerato nella matrice 
(disponibile sul sito dell’Istat) è il comune, all’interno 
del quale vengono stratificati i pendolari sulla base di 
alcune variabili rilevanti, che non sono però le sole che 
possono influenzare e spiegare il pendolarismo. 
Al fine dell’identificazione delle tipologie di pendola-
ri si utilizza la cluster analysis. La cluster analysis, ha 
l’obiettivo di riconoscere dei gruppi che appaiono con 
“naturalezza” nelle osservazioni e che si caratterizzano 
per un’elevata omogeneità all’interno dei gruppi stes-
si e per un’elevata eterogeneità tra di essi. In pratica, 
partendo dai dati, si vogliono ottenere dei cluster di-
stinti di elementi raggruppati in base alla loro distanza 
o similarità misurata su alcune variabili rilevanti. Tra i 
diversi metodi si è scelta la two step cluster analysis in 
quanto permette di analizzare una grossa mole di dati e 
di considerare sia variabili quantitative che qualitative.
This paper uses the matrix of commuting, construct-
ed from Census data, for the identification of types of 
commuters travelling for study or work, distinguishing 
between municipalities below and over 20,000 inhab-
itants. The commuting matrix has information about 
daily movements to and from town of residence and 
work (or study). The considered territorial level is the 
municipality, whitin which the commuters are stratified 
on the basis of some rilevant variables.
In order to identify the types of commuters the cluster 
analysis is used. Cluster analysis, aims at recognizing 
the groups that appear with “naturalness” in the obser-
vations and which are characterized by high homoge-
neity within the groups and high heterogeneity between 
them. In practice, starting from the data, we want to 
obtain clusters of elements grouped according to their 
similarity or distance measured on some relevant vari-
ables. Among the different methods, we choose the 
two-step cluster analysis as it allows to analyze a large 
amount of data and to consider both quantitative and 
qualitative variables.
Parole chiave Key Words
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I fattori socio-economici che influenzano la scelta del carsharing
The socio-economic factors that influence the choice of carsharing
Riassunto Abstract
In Italia si registra una crescente domanda ed offerta di 
servizi di carsharing. Le città interessate sono soprattut-
to di grandi dimensioni, fra cui spicca per consistenza 
tanto della domanda quanto dei servizi offerti la citta di 
Milano. L’obiettivo del presente contributo è capire se 
c’è una domanda potenziale di carsharing anche in una 
regione non densamente abitata e caratterizzata da cit-
tà di medio piccole dimensioni come il Friuli Venezia 
Giulia ed analizzare quali sono le determinanti socio-e-
conomiche di tale domanda.
Un’indagine condotta nel 2014 su un campione di 1276 
individui ha permesso di stimare una domanda poten-
ziale variabile dal 6% al 28% del campione intervistato, 
con valori che variano in funzione dell’indicatore uti-
lizzato per studiare la propensione all’uso del carsha-
ring ed al tipo di mobilità che verrebbe soddisfatta con 
questo tipo di modalità di trasporto. Le determinanti 
socio-economiche più importanti sono risultate il grado 
di conoscenza del servizio di carsharing e la sensibilità 
per le problematiche ambientali, l’età e lo status degli 
intervistati, la composizione del nucleo familiare e la 
dipendenza della mobilità familiare dall’auto privata, la 
frequenza degli spostamenti sistematici e non, la distan-
za percorsa, la dimensione della città. 
In Italy there is a growing demand and supply of car-
sharing services, especially in large cities, among 
which the city of Milan stands out for the size of the 
demand and the services offered. The aim of this paper 
is to understand whether there is a potential demand for 
car sharing in a region not densely inhabited and char-
acterized by medium-small city such as Friuli Venezia 
Giulia and to analyze what are the socio-economic de-
terminants of that demand. A survey conducted in 2014 
on a sample of 1,276 individuals allowed to estimate a 
potential demand varying from 6% to 28% of the sam-
ple, with values that change according to the indicator 
of the propensity to use the carsharing service and the 
type of mobility that would be satisfied with this kind 
of transport mode. The most important socio-econom-
ic determinants were: knowledge of the carsharing 
service, sensitivity to environmental issues, age and 
status of the respondents, household composition, de-
pendence of the family mobility pattern from private 
car, frequency of systematic and not-systematic trips, 
distance traveled, and size of the city.
Parole chiave Key Words
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